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Дорогие читатели! 

Открыв этот номер журнала, Вы, 

вероятно, заметили, что его подписал 

новый главный редактор. Появление 

нового руководителя журнала - это не 

результат каких-то интриг или внут- 

ренних разборок, как это, к сожале- 

нию, бывало раньше. Просто по состо 

янию здоровья, да и по возрасту, я 

попросил коллектив редакции и учре- 

дителей журнала освободить меня от 

должности главного редактора, кото- 

В руководстве журнала -— 

смена поколений 
руюя я занимал последние десять лет, 

Просьбу мою удовлетворили. 

По моей рекомендации и по реше- 

нию коллектива редакции и учредите- 

лей, главным редактором избран Кон- 

стантин Геннадьевич Удалов. 

В авиационных и журналистских 

кругах он хорошо известен. В 90-х го- 

дах он работал в нашем журнале ре- 

дактором отдела новой авиационной 
техники. Затем ушел из редакции что- 

бы создать свое издательство, которое 

стало одним из ведущих издательств 

авиационного профиля. 

Константин Геннадьевич Удалов 

родился в 1955 году, имеет высшее об- 

разование, владеет несколькими ино- 

странными языками, опытный редак- 

тор, а устойчивая и успешная работа 

издательства «Авико Пресс», которое 

он возглавляет вот уже более 13 лет, 

свительствует о его хороших способ- 

ностях как руководителя коллектива 

и предприятия. 

Сотрудники редакции и учредите- 

ли журнала при обсуждении кандида- 

туры К. Г. Удалова далиему напутствие: 

все лучшее, что было в журнале и кол- 

лективе сохранить, заботитьтся об 

улучшении содержания материалов, 

укреплять связи с авторами, совер- 

шенствовать полиграфическое офор- 

мление издания. 

Новый главный редактор с благо- 

дарностью принял наши пожелания, и 
мы уверены, что эти пожелания Кон- 

стантин Геннадьевич выполнит. 

Более того, мы надеемся, что с но- 

вым энергичным и инициативным 

главным редактором, каким, мы увере- 

ны, будет К. Г. Удалов, журнал подни- 

мется на новую ступеньку в своем со- 

вершентсве. 

Этого ждут наши читатели, этого 
требует сама жизнь, этого требует 

наше непростое время. 

А. И. Крикуненко, 

Генеральный директор 000 «Ре- 

дакция журнала «Крылья Родины». 

Дорогие читатели! 

Все возвращается на круги своя. 

Судьбе было угодно, чтобы я вернулся 

в редакцию журнала, в котором я ра- 

ботал с конца 80-х и до 92 года, 

Конечно, я испытываю радость и в 

то же время понимаю всю ответствен- 
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Все хорошее сохранить, 

лучшее - создать 
ность за журнал. Здесь мне бы хоте- 

лось сказать несколько слов о преды- 

дущем главном редакторе — Анатолии 

Ивановиче Крикуненко. 

На его долю достались самые тя- 

желые годы в жизни журнала, обус- 
ловленные общим кризисом в эконо- 

мике страны. 

Нисколько не преувеличивая, мож- 

но сказать: только громадный жизнен- 

ный опыт, умение ориентироваться в 

сложной финансовой обстановке, 

понимание неоднозначности задач, 

стоящих перед журналом, и безоши- 

бочные способы и методы решения 

проблем позволили А. И. Крикуненко 

сохранить журнал. 

Не секрет ведь, что многие «тол- 

стые» и финансово благополучные 

авиационные журналы или прекраща- 

ли выходить совсем, либо выходили 

сдвоенными-строенными номерами. 

«Крылья Родины» выходил ежеме- 

сячно, сотрудники небольшой редак- 

ции всегда получали вовремя зарпла- 
ту и это не было нарушено ни разу. 

Есть чему поучиться у моего предше- 

ственника. 

Следуя наказу редакции и учреди- 

телей, мы совместно решили: все хо- 

рошее сохраним, лучшее - создадим. 

И вэтом я буду опираться на опыт Ана- 

толия Ивановича. 

Журнал уже претерпел изменения. 

С планами редакции на следующий год 

мы познакомим читателей в январском 

номере «Крыльев Родины». 

К. Г. Удалов, 
Главный редактор 
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Случилось это в 1975-м году. В ожи 

дании очередного полета я вышел на при 

вокзальную площадь аэропорта Домоде- 

дово, Несмотря на ранний час, она была 

полна народу. Все пюди смотрели в одну 

сторону. Часть площади была ограждена, 

стояли спецмашины, вокруг милиция, И 

тут я увидел причину необычных приго 

товлений, Медленно, из-за группы дере- 

въев, в поредевшем гумане показался но‹ 

огромного самолета, 

Я узнал его как старого знакомого. Это 

был Ту-114. И вспомнил: ведь было реше 

ние увековечить память об этом самоле 

те, фпагмане Аэрофлота 

Огромный самолет-исполин шел в пос 

педний, хотя и почетный путь. Люди сто 

яли торжественно-печально: ведь больше 

тот корабль не взлетит в синеву неба, не 

будут его трепать шквалистые ветры, гро 

зовые облака, северные вьюги. Я доволь- 

но допго полетал на этой машине и хотя 

тогда летал уже на более современном Ил- 

62, но все же мне казалось, что Ту-114 был 

моей вершиной, 

Ти-114 

своега времени, На международой выс- 

тавке в Брюсселе ему оыла присуждена 

высокая премия 

Бороздили на нем наши летчики воз- 

удивительный корабль для 

«Гран-При». 

душныи океан не только в восточном, но 

и в западном полушарии. Через Северный 

золюс летал на Кубу иеще много славных 

дел осыло за его плечами, за что и удосто- 
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«ГРАН-ПРИ» ТУ-СТОЧЕТЫРНАДЦАТОГО 
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Александр БЕЛОБОРОДЬКО 

ен столь высокой чести, Но что же посл у 

жило причиной его появления: 

После Второй мировой во бомоар 

дировочная авиация в нашеи стране за 

нимала критиче‹ кое положение в стра 

тегическом балансе сил по сравнению ‹ 

США 

Американцы, кроме укрепления сво 

НОВЫМ вероятным противником 

ви промышленнои мощи, имели на воору- 

жении атомную бомбу. У нас же не быпо 

ни атомной бомбы, ни толкового бомбар- 

дировщика, способного долететь до цели 

за океаном, и Сталину пришлось уговари- 

вать Рузвельта, вопреки закону о ленд 

пизе, оставить в СССР даже потрепанные 

бомбардировщики В-25. Соединенные 

Штаты же и Великобритания к тому време 

ни располагали мощным Флотом бомбар 

дировщиков и сетью авизабаз в Европе 

Стратегическое авиационное командова 

ние ВВС США насчитывало к концу 1940-х 

уже пять авиагрупп, вооруженных шести 

моторными межконтинентальными 0о0м 

бардировщиками В-36 

Вот в такои обстановке нашеи стране 

требовалось создать новыи самолет с не 

виданными доселе летно-техническими 

характеристиками. В начавшийся век ре 

активной авиации требовалось соединить 

В НОВОМ ( 3 молете скорость, высоту и даль 

Два самолета - две эпохи 



ность полета с небывалой грузоподъем- 

ностью. В решении этой задачи нашим 

авиаконструкторам помотли реактивные 

машины, найденные в капитулированной 

Германии, и американский бомбардиров- 

щик В-29, вынужденно приземлившийся 

на Дальнем Востоке, 

Зачастую наиболее удачно разрабо- 

танные военные самолеты служили осно- 

вой и для создания гражданских самоле- 

тов. Особенно преуспел в этом Андрей 

Николаевич Туполев. 

Так, для создания современного пас- 

сажирского лайнера Ту-104 в 1956 году за 

его основу был взят реактивный бомбар- 

дировщик Ту-16. А вторым шагом стала 

разработка межконтинентального лайне- 

ра Ту-114 на базе стратегического бомбар- 
дировщика Ту-95. 

В ходе изучения проблемы при созда- 

нии нового типа пассажирского самолета 

ОКБ Туполева провело большой объем 
исследований по увеличению ресурса са- 

молета до 30-ти тысяч часов, что было 

новинкой в то время. 

Рабочее проектирование Ту-114 на 

базе Ту-95 велось в течение двух лет, с мая 

1955-го. Особое внимание конструкторы 
уделяли усталостной прочности элемен- 

тов конструкции планера. 

Самолет высотный, и пришлось тща- 

тельно прорабатывать систему наддува и 

вентиляции салонов и кабин. Причем, ка- 

бина экипажа запирается массивной бро- 
нированной дверью, что не только защи- 

щает летчиков от нападения возможных 

воздушных террористов, но и обеспечива- 

ет герметизацию кабины пилотов даже при 

разгерметизации пассажирских салонов. 

Переход от Ту-95 к Т\-114 состоял в 

изменении положения крыла, Самолет 

становился низкопланом, более приемле- 

мым для пассажирских лайнеров с капи- 

тальной переделкой центроплана. А для 

размещения большого количества пасса- 

жиров необходимо было увеличить диа- 

метр фюзеляжа, что привела к частично- 

му затенению хвостового оперения. 

Потребовалось расширение диапазо- 

на центровок, что в свою очередь, приве- 

ло к изменению конструкции хвостового 

оперения, где был установлен полностью 

отклоаняемый стабилизатор. 
В связи с низким расположением крыла 

пришлось значительно удлинить пере- 

днюю опору шасси, что усложняло выпол- 

нение посадки экипажем: летчики нахо- 

дились более 7 м от земли.Но главное 

изменение состояло в установке нового 

фюзеляжа большого диаметра - 4,2 м. 

Топливная система Ту- 114, в свою оче- 

редь, состояла из четырех самостоятель- 

ных систем, каждая из которых питает 

один двигатель. Все топливо расположе- 

но в 68-ми баках, общей емкостью 84000 

л. Баки располагаются в крыле и цент- 

роплане и объединены в отдельные груп- 

пы. Система заправки топливных баков 

керосином осуществляется центрайизо- 

ванно под давлением через горловины в 

консолях крыла. 

Такая силовая установка по мощнос- 

ти подстать морскому крейсеру и обеспе- 

чивает лайнеру с полетным весом в 173,5 
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т максимальную скорость до М=0,82, а 

потолок до 11000 м. Крейсерский полет 

самолет обычно выполнял на скорости 

М=0,75, что являлось в то время рекорд- 

ным для турбовинтовых самолетов. 

Такие данные вызывали даже недове- 

рие у американских специалистов. Так, 

при полете в США на Ту-114 главы нашего 

государства Н. С. Хрущева командующий 

ВВС США выслал специальные истребите- 

ли не столько для почетного сопровожде- 

ния, а вовсе с другими целями. 

Но Ту-114 не только по скоростным 

характеристикам превзошел все совре- 

менные в его классе самолеты в мире, но 

и 10 лет держал первенство по экономич- 

ности полетов. 

По схеме Ту-114 - моноплан с низким 

расположением стреловидного крыла и 

оперения. В компоновках на 170 и 200 

мест он предназначался для полетов на 

авиалиниях большой протяженности на 

крейсерских скоростях до 820 км/ч. Ле- 

гендарному самолету принадлежат 32 ми- 

ровых авиационных рекорда. 

Отмечая основные особенности кон- 

струкции Ту-114, необходимо заметить, 

что аэродинамическая компоновка турбо- 

винтовых самолетов имеет свою специфи- 

ку. вытекающую из наличия нескольких 

винтов большого диаметра, в струе от ко- 

торых находится большая часть поверхно- 

стей самолета и, прежде всего, крыло и 

хвостовое оперение. Кроме того, у турбо- 

винтовых самолетов при большом диамет- 

В ожидании пассажиров 
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ре винтов необходимо обеспечить безо- 

пасное расстояние от концов их лопастей 

до земли. 

Стремление еще больше повысить 

скорость полета с воздушными винтами 

привело к использованию стреловидно- 

го крыла, благодаря чему максимальное 

значение числа «М» и было значитель- 

но повышено, Очень большую роль сыг- 

рал и подбор характеристик воздушных 

винтов, рассчитанных на достижение 

определенной скорости на расчетной 

высоте. Все это было произведено при 

расчетах Ту-114. 

Разработанный конструктором Нико- 
лаем Кузнецовым ТВД НК-12МВ явился 

редкой удачей по экономичности, ресур- 

су и надежности. Он состоит из основ- 

ных узлов — дифференциального редук- 

тора, передающего крутящий момент от 

турбины к двум соосным воздушным вин- 

там, осевого четырнадцатиступенчатого 

компрессора, кольцевой камеры сгора- 

ния, пятиступенчатой реактивной турби- 

ны, реактивного сопла и коробок прово- 

дов агрегатов. Двигатель крепится к 

гондоле с помощью рамы-подвески и име- 

ет системы — топливную, масляную, запус- 

ка, противообледенительную, пожарную и 

электрооборудования. 

На двигателях Ту-114 установлены че- 

тырехлопастные винты диаметром 5,6 м, 

передний из которых вращается по часо- 

вой стрелке, а задний - против, если смот- 

реть по направлению полета, 

На вечной стоянке в Монино 

Особенности таких винтов в том, что 

передний винт закручивает струю воздуха 

в одну сторону, а задний раскручивает ее 

в обратную. Это уменьшает потери на зак- 

ручивание струи и повышает КПД винта. 

Такие винты практически уничтожают 

реактивный момент от вращения винтов, 

весьма осложняющий разбег самолета. А 

изменение шага лопастей винта при из- 

менении мощности двигателя или режи- 

ма полета осуществляется при постоян- 

ных оборотах двигателя, устанавливаемых 

регулятором оборотов. Принцип действия 

механизма поворота лопастей для изме- 

нения их шага — гидроцентробежный. При 



этом система регулирования винта обес- 
печивает ввод лопастей во флюгерное 
положение, настройку регулятора оборо- 
тов при запуске остановившегося двига- 
теля в полете, 

Думается, что вкратце интересно было 

бы отметить и особенности некоторых 
систем самолета. Все органы управления 
и контроля противообледенения располо- 
жены на пульте бортинженера. Управле- 

ние же обогрева стекол пилотской каби- 

ны, приемников ПВД пилотов и штурмана 

расположены на их рабочих местах. 

На самолете имеется сигнализация 
начала обледенения планера и двигате- 
лей. Противообледенительные системы 
двигателей обогреваются горячим возду- 

хом, отбираемым от их компрессоров. 

Стекла кабины пилотов и штурмана 

обогреваются электроэнергией с помо- 
щью электропроводной прозрачной плен- 

ки внутри стекла. Температура стекла по- 

стоянно равна 20 градусам и регулируется 
автоматически. Передние кромки крыла 
и хвостового оперения обогреваются с 
помощью программных электромеханиз- 

мов постоянного тока. Система кондици- 

онирования воздуха обеспечивает под- 

держание необходимого давления, обо- 

грев и вентиляцию в кабине экипажа и 

пассажирских салонах. 

На самолете установлен полный типо- 

вой набор пилотажно-навигационных 

аэрометрических приборов, характеризу- 

ющих движение летательного аппарата в 

воздушной среде: барометрическую высо- 

ту и скорость ее изменения, воздушную 

скорость, число М, скоростной напор, углы 

атаки и скольжение, температуру воздуха. 

Информация о них необходима экипа- 

жу для точного пилотирования и предотв- 

ращения моментов безопасности полетов. 

На приборных досках членов экипа- 

жа установлены все необходимые прибо- 

ры: указатель скорости, указатель числа 

М, вариометр, указатель высоты. 

Одним из важнейших пилотажных 

приборов являются авиагоризонты, изме- 
ряющие углы крена и тангажа. 

У пилотов установлены гироскопичес- 

кие приборы ПП-1ПМ и НКП-4, предназ- 

наченные для полуавтоматического пило- 

тирования по пилотажно-навигационной 

системе ПУТЬ-4МП и КУРС-МП для захода 

на посадку. Кроме этого, имеются курсо- 

вая система КС-5Б, астрокомпас ДАК-ДБ 
и компас КИ-13. 

Однако, несмотря на широкое развитие 

систем автоматического управления в пе- 

риод эксплуатации Ту-114, режим ручного 

управления летательных аппаратов сохра- 

нялся на всех важнейших этапах полета. 

Доказано, что летчик обладает высо- 

кой степенью надежности и может легко 

приспосабливаться к изменяющимся усло- 

виям полета, особенно в неожиданных и 

сложных ситуациях в воздухе. Тем не ме- 

нее возможности летчика не безграничны 

и поэтому в условиях, когда авиационная 

техника все более успожнялась, на помощь 
пришли автоматические системы. 

Одним из направлений такой автома- 

тизации и явился директорный режим уп- 

равления летательным аппаратом, при 

котором летчик освобождался от сложной 

обработки большого количества пилотаж- 

но-навигационной информации, но при 

этом элемент ручного управления сохра- 

нялся. Важнейшей из автоматических си- 

стем следует назвать автопилот. 

АП-15Т предназначен для решения 

пилотажно-навигационных задач — стаби- 

лизация положения самолета в простран- 

стве по заданным углам крена, тангажа и 

курса, полета с заданной бараметричес- 

кой высотой и с заданным путевым углом. 

Радиостанции УКВ предназначены для 

ведения оперативной связи между экипа- 

жами самолетов и наземными диспетче- 

рами, а также для приема метеоинформа- 



ции. Эти радиостанции РСИУ-5ГМ на вы- 

соте 10000 м обеспечивают дальность 

связи 350 км. Кроме этого, на Ту-114 ус 

тановлено два комплекта КВ радиостан- 

ций дальней связи и два комплекта радио- 

компаса АРК-11. 

Бортовая радиолокационная станция 

РОЗ-1 предназначена для обзора земной 

поверхности и обнаружения очагов гро- 

зовои деятельности с целью обе‹ 1ечения 

полета и навигации самолета при отсут- 

ствии видимости земли, 

К бытовым помещениям на Ту-114 от 

носятся три пассажирских салона, пере- 

дний и задний вестибюли, буфет и кухня, 

гардеробы, три туалета, передние и зад- 

ние багажные помещения, комната отды- 

ха бортпроводников. 

Кухня и багажные помещения расло- 

ложены на нижнем этаже самолета, а ос 

тальные помещения - на втором этаже. 

Входные двери в пассажирские салоны 

расположены в передней и задней частях 

фюзеляжа на левом борту, а на правом 

борту находятся аварийные двери. 

На самолете имеется бортовое ава 

риино-спасательное оборудование. 

Турбовинтовой пассажирский самолет 

Ту-114 в компоновке фюзеляжа на 170 мест 

и ТУ-114-200 в компоновке на 200 мест 

предназначены для полетов на авиалиниях 

большой протяженности на креисерскои 

скорости 820 км/ч со взлетом и посадкой 

на аэродромах длиной ВПП, равной 3500 м. 

Межконтинентальный турбовинтовой 

пассажирский самолет Ту-114 совершил 

На самолете стояли двигатели НК-12 

НЫ 12-2003 

Тип Ту-114 

Тод постройки 1957 

Экипаж, чел 6 

Двигатель 4хТВД НК-12МВ 

Мощность, л. ‹ 4х15 000 

Длина самолета, м 54 

Высота самолета, м 15,5 

Размах крыла, м 51,1 

Пяощадь крыла, м 311,0 

, 
Уд. нагрузка на крыло, кг/м 

УД нагрузка на мощность, кт/л 

Масса пустого самолета, к! 

Масса топлива и масла, к! 83 000 

Масса пилота, кг 170 

Масса полетная, к 173 506 

Массовая отдача, % 48,8 

(корость макс, у земли, км/ч 800 

(корость крейсерская, км/ч 750 

Скорость посадочная, км 

Время набора высоты 1000 м, ми» 

Потолок практический, м 11 001 

Дальность полета, км 11 00 

Продолжительность полета, ча у, 28 

Длина разбега, м 

Длина пробега, м 

Количество построенных, шт 31 



Францу зы довольны полетом на советском лайнере 

первый полет 15 ноября 1957 года под 

управлением летчика-испытателя А. П. 

Якимова. В те годы Ту-114 был самым 

большим в мире скоростным пассажирс- 

ким самолетом. 

Два года шли летные испытания. На 

Ту-114 были сняты всевозможные харак- 

теристики, выявлены и устранены недо- 

статки. А в июне 1959-го самолет был 

представлен на международной выстав- 

ке — авиасалоне в Париже, на аэродроме 

Ле Бурже. А уже через три дня мы долж- 

ны были доставить в Нью-Йорк нашу пра- 

вительственную делегацию. 

Как вспоминает Якимов, в Ле Бурже с 

ними полетел сам А. Н. Туполев со свои- 

ми заместителями. 28 июня 1959-гов 7 ч 

07 мин. самолет-гигант оторвался от 

взлетной полосы во Внуково. В полете, 

где-то на траверзе Исландии к ним, в на- 

рушение международных норм (на пролет 

было официальное разрешение} пристро- 

ились два истребителя НАТО. Безусловно, 

этим проявился неуемный интерес инос- 

транцев к нашему новому уникальному са- 

молету. 

Туполев вначале, глядя в иллюмина- 

тор, возмущался, не стесняясь в выраже- 

ниях, но потом махнул рукой, промолвил: 

— Ну, черт с ними, пусть смотрят! 

И вот через 11 часов 07 минуг полета 

экипаж Якимова приземлился на аэродро- 

ме в Нью-Йорке! 
В конце 1962 года экипаж самолета Ту- 

114, возглавляемый Х. Н. Цховребовым, 

совершил первый беспосадочный пасса- 

жирский рейс из Москвы в Гаванну, про- 

тяженностью более 15 тыс. км, а 7 января 

1963-го было положено начало регуляр- 

ным полетам по этой сложнейшей магис- 

трали, пролегавшей над бескрайними вод- 

ными просторами Северного Ледовитого 

и Атлантического океанов. 

В августе 1966-го выполнили техничес- 

кий рейс Ту-114 по маршруту Москва-Токио. 

В дальнейшем уникальный самолет регуляр- 

но летал на многих дальних воздушных ли 

ниях Аэрофлота: Нью-Йорк, Дели, Пекин и 
многие другие столицы мира были конеч- 

ными пунктами его маршрутов... 

Это был на редкость надежный само- 

лет. На всю жизнь мне запомнился такой 

невероятный случай из летной практики. 

Однажды нам предстояло приземлить- 

ся в Новосибирском аэропорту. Мы уже 

вошли в зону радиодиспетчерской служ- 

бы и экипаж приступил к предпосадочной 

подготовке. На удалении 250 км диспет- 

чер дал «добро» на снижение. Заняли 

высоту 2000 м, а затем 500. 

— Выпустить шасси! - скомандовал 

командир корабля Николай Николаевич. 

Под полом передней кабины послы- 

шался характерный щелчок -— это стала на 

замок передняя нога шасси, загорелась на 

пульте зеленая лампочка. Затем загоре- 

лась и правая зеленая... А левая? 

— Левая лампочка выпущенного по- 

ложения шасси не горит! - доложил я 

экипажу. 

— Иван, сходи в салон и посмотри по- 

ложение стойки, - приказал командир ра- 

дисту. 
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Вскоре в кабину возвратился радист, 

лицо его было бледным и растерянным: 

Товарищ командир, левая стойка 

олностью не выпустилась, тележка с ко- 

лесами зависла в вертикальном положе- 

НИИ доложил он, 

Положение наше было критическим: 

при посадке левая стоика непременно 

уберется и самолет упадет на крыло и тог- 

да - катастрофа! 

Я доложил на землю: 

— Левая стойка полностью не вышла. 

уходим на второи круг! 

При полете по кругу мы попытались уб- 

рать, а затем вновь выпустить шасси, но по 

добные манипуляции ничего не дали, левая 

стойка не сдвинулась с места. Аварийный 

выпуск, который 6 резвычаиноа сложен 

и не удобен, также ничего не дал. 

(таршая стюардесса Галина давно по 

чувствовала неладное и несколько р: 

запрашивала у нас причину, так как пас- 

ажиры были на грани паники, Мы попро 

сили ее объявить самым банальным обра- 

зом: «Задерживаемся по техническим 

тричинам» 

Теперь мы ясно осознали; неисправен 

механизм подъема и выпуска стоики, з тут 

мы бессильны. Нужно было готовиться к 

худшему лвариинои осадке 

Посадку решили производить на бе- 

›нированную полосу с большим переле 

м. При кранении и развороте самолет 

идет с полосы на грунт, где возмож 

ность загорания от трения будет гораздо 

меньше, 

Саша раздался голос командира, 

сходи и сам посмотри, в каком положе 

нии стока. 

(тойку можно было осмотреть только 

через иллюминатор зторого салона. Я 

приоткрыл шторку и вошел в салон, отку 

да через иллюминатор увидел стойку. Она 

совсем немного не доходила до верти- 

кального положения, зато тележка с ко- 

тесами стояла почти вертикально, вмес- 

Фото - аркив АВИКО ПРЕСС 

то горизонтального положения, Нет, при 

посадке стойка не станет в нужное поло- 

жение, это было ясно. 

06 этом я доложил командиру и тот 

принял окончательное решение идти на 

эзварийную посадку. 

На траверзе аэродрома выключили ле- 

выи краинии двигатель и вывели винты во 

флюгер, Огромные, диаметром почти шесть 

метров лопасти замерли и лишь слегка по- 

качивались из стороны в сторону, 

- Выпускаю закрылки, — доложил ко- 

мандир, и я почувствовал, как самолет 

начал «вспухать», точно следуя по курсу 

и глиссаде 

Скорость уменьшилась до 350 км/ч, и 

все шло, кажется, нормально, Я мельком 

взглянул на полосу. Повсюду сбоку ее 

были люди и красные пожарные машины 

Полоса рядом. Теперь, главное, не спе 

шить, плавно подбирать штурвал на себя. 

1/-114 вышел из угла снижения и в мет- 

рах полутора-двух понесся над полосой. 

И ват колеса левой тележки первыми кос- 

нупись бетона, от касания левая тележка 

Са стоикои ПОЧТИ ПОЛНОСТЬЮ упрались и 

самолет побежал по полосе на однои 

стоике с правым креном. 

Самолет продолжал бежать в таком 

положении, бортинженер быстро и четка 

по команде командира выключил второй 

двигатель и мы жутковатойи тревогой 

ждали падения на крыло, 

Но скорость намного уменьшилась, а са 

молет все нет и нас это очень удиви 

ло. Командир дал команду выключить все 

ДВИГ тели и ввести винты во флюгерное 

положение, Но самолет прс ‚должал плавно 

катиться и до командира первого дошло: 

— Да, кажется, мы к тимся на двух 

стойках! 

Наконец, плавно заторможенная ма- 

цина остановилась. Вот мы сошли на зем 

пю, подошли к стоике и никаких следов 

поломки! Как она выпустилась, для нас 

была дремучеи загадкои, 

Купе в пассажирском салоне Ту-114 

Вскоре из расследований выяснилось, 

что при сборке стойки на заводе слесарь 

по ошибке поставил в механизм подъем 

ника лишнюю шайбу. При выпуске шасси 

шайба неожиданно выскочила и попала в 

винтовой подъемник, заклинив его, 

А дальше произошло чудо: при тормо- 

жении стоика по инерции стала вновь 

выходить И при наличии правого крена 

тележка развернулась и стала в горизон 

тальное положение. А затем под тяжестью 

самолета стойка дошла-таки до своего 

краинего положения и встала на замок! 

Да, это был удивительный воздушный 

корабль для своего времени. Мы часто, 

совместно с самолетом Ил-6г, летали из 

аэропорта Домодедово на Ту-114 в аэро 

порты Дальнего Востока. 

Здесь можно говорить о многих дос- 

гоинствах самолета, но сравню лишь в од 

ном: только на рейсах Москва-Хаба 

ровск- Москва мы на Ту-114 в месяц 

кономили, по сравнению с Ил-62, около 

одной цистерны горючего. 
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В годы второго пятилетнего плана 

(1933-37 гг.) развития народного хо- 

зяйства СССР в стране успешно разви 

вались все отрасли промышленности, 

(Страна жила под лозунгом: «Мы рож- 

дены, чтоб сказку сделать былью...» 

Сложная международная обстановка 

требовала усиления военно-техничес- 

ких обществ СССР. 

Осоавиахим расширял сеть своих 

авиашкол, планерных станций ит. д. 

(Слово «авиация» было тогда очень 

популярным среди молодежи. В авиа- 

цию шли лучшие ее представители. 

Под эгидой АВИАВНИТО (Всесоюз- 

ное авиационное научно-инженерное 
техническое общество) строились но- 

вые самолеты. 0, К, Антонов под вли- 

янием этого движения тоже приступил 

к созданию учебных машин. 

В октябре 1936 года, работая на 

планерном заводе в Тушино, он в ини- 

циативном порядке разработал проект 

двухместного самолета первоначаль- 

ного обучения (учлет сзади) под ин 

дексом «У». 

= 
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Небольшая легкая машина (длина 

самолета - 10 м, размах крыла - 6,4 м, 

полетная масса - 510 кг), оснащенная 

двигателем в 30-50 л. с., по расчетам, 

могла развивать скорость 110 км/ч. 

0. К. Антонов проработал два ва- 

рианта самолета «У»: низкоплана и 

высокоплана. 

В первом варианте оригинально 

была решена установка дополнитель- 

ного топливного бака — ему придали 

форму крылышка и установили на 

стойках впереди кабины летчика. Во 

втором варианте фюзеляж и хвосто- 

вое оперение оставили без изменения, 

а крыло переместили вверх по схеме 

парасоль. В нижней части фюзеляжа 

добавили небольшие выступы в виде 

крылышек, к которым крепились под- 

косы крыла. 

Дверь кабины летчика открывалась 

по-автомобильному, а не откидыва- 

лась, как это было принято в то время. 

Оба варианта самолета «У» имели 

интересное конструкторское реше- 

ние: для хранения или транспорти- 

ровки крылья складывались поворо- 

том 90° назад и втаком виде габариты 

не превышали следующие размеры: 

6,8х4,0х2,5 м. Проект остался нереа- 

лизованным. 



Центральный аэрогидродинамический институт (ЦАГИ) имени профессора Н. Е. Жуковского был 

создан в 1918 году. В 2003 г. исполняется 85 лет со дня его основания. В настоящее время ЦАГИ - один 

из крупнеиших научных центров нашей страны и в мире. Основные направления его фундаментальных 
и прикладных исследований - аэрогазогидродинамика, прочность конструкций, динамика и системы 
управления летательных аппаратов, акустика и многое другое. ЦАГИ является головным институтом 

отраслей промышленности, связанных с авиационной, ракетной и космической техникой. 

За многие годы развития ЦАГИ в не 

драх института зарождались новые на- 

правления исследований, после чего, 

случалось, коллективы ученых выделя- 

лись в самостоятельные институты. Так 

образовались институты: авиационного 

моторостроения (ЦИАМ), авиационных 

материалов (ВИАМ), летных исследо- 

ваний (ЛИИ), авиационных техноло 

гий (НИИАТ), СибНИА и др. 

В ЦАГИ начинали свою творческую 

деятельность такие выдающиеся авиа- 

ционные конструкторы, как А. Н. Тупо- 

лев, П. 0. Сухой, В. М. Мясищев, М. Л. 

Миль. 

В течение ряда лет государство фи- 

нансировало развитие ЦАГИ, вся стра 

на принимала участие в строительстве 

уникальной экспериментальной базы 

института. В настоящее время осна- 

щенность института отвечает самым 

высоким требованиям ученых. По мно- 

гим параметрам наши моделирующие 
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установки превосходят установки Ев- 

ропы и США, 

Развитие экспериментальной базы 

в одном научном центре, где велись не 

только Фундаментальные, но и промыш 

ленные исследования, позволило обес- 

печить прог ресс отечественной авиации 

при минимальных Финансовых затратах 

и экономном использовании людских 

и материальных ресурсов. 

Вместе с тем такая централизация 

исследований позволила накопить ог- 

ромныи опыт и использовать его в ин- 

тересах всех конструкторских бюро. 

ЦАГИ обладает большим научным 

потенциалом: в нем сотрудничают 93 

доктора и 630 кандидатов наук, несколь- 

ко членов Российской Академии наук. 

За 85 лет научного творчества в 

стенах ЦАГИ создан ряд научных школ, 

руководимых крупными учеными, мно- 

гие из которых в процессе работы в 

ЦАГИ стали действительными члена- 

ми Академии наук: С. А. Чаплыгин, М. 

А. Лаврентьев, Л. И. Седов, Н, Е. Ко- 

чин, А. И. Некрасов, С. А; Христиано- 

вич, М. В. Келдыш, А. А. Дородницын, 

А. И, Макаревский, Л. С. Лейбензон, В. 

В. Струминский, Г. П. Свищев, Г. С. 
Бюшгенс, 

«Закрытость» института в течение 

длительного времени (примернос 1935 

г. по 1989 г.) ограничивала информа- 

цию о важнейших его исследованиях. 

На базе фундаментальных исследо- 

ваний ЦАГИ по основным направлени- 

ям авиационной науки формировались 

рекомендации по азродинамической 

компоновке, прочности и другим ас- 

пектам для конкретных летательных 
аппаратов. Практически во всех со- 

зданных в нашей стране летательных 

аппаратах есть значительный вклад 

ученых ЦАГИ. 

Кроме творческого участия ЦАГИ 

в формировании облика летательных 
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ЦАГИ —— 

ЦЕНТРАЛЬНЫЙ АЭРОГИДРОДИНАМИЧЕСКИЙ ИНСТИТУТ 

ИМЕНИ ПРОФЕССОРА НЕ.ЖУКОВСКОГО 

аппаратов, институт в течение многих 

лет осуществляет государственную 
экспертизу всех проектов, разрабаты- 

ваемых ОКБ, и на последней стадии 

работ дает окончательное заключение 

о возможности и безопасности перво 

го полета. 

ЦАГИ традиционно отвечал за фор- 

мирование государственных программ 

развития авиационной техники, уча- 

ствовал в разработке норм летной год 

ности и других регламентирующих го 

сударственных документов, 

В соответствии с замыслом Н. Е. 

Жуковского ЦАГИ является институ- 

том широкого профиля. В нем ведут 

ся многие исследования по другим 

отраслям техники, на основе высокой 

квалификации ученых и уникальной 

экспериментальной базы. 

Можно назвать ряд направлений, 

где авторитет института является 

очень высоким, а достижения на уров 

не мировых это, например, вентиля 

торы, ветродвигатели, скоростные 

суда, подводные лодки, аэродинами- 

ка автомобиля, парашюты, ресурс, 

прочность, вибрации и надежность 

различных машин ит. п. 

Последние несколько десятилетий 

бурно развивались вычислительная 
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техника и вычислительная математика. 

Однако на развитии этого направле 

ния в ЦАГИ сказалось общее отстава- 

ние нашеи электроннои промышлен 

ности, и ученым института пришлось 

приложить немалые усилия, чтобы со 

вершенством программирования ком 

пенсировать недостатки наших ЭВМ. В 

этой области ученые ЦАГИ достигли 

немалых успехов: созданные ими про- 

граммы пользуются спросом на миро 

вом рынке. 

В ЦАГИ есть информационная 

служба, издательство выпускает тру 

ды общим объемом около 1000 печат 

НЫХ ЛИСТОВ В ГОД. 

Создана также своя производ- 

ственная база и приборные лаборато 

рии для изготовления лабораторного 

оборудования, 

В настоящее время многие ученые 

института участвуют в съездах, конфе- 

ренциях и семинарах как в нашеи стра 

не, так и за рубежом. 

ЦАГИ поддерживает контакты с ве 

дущими научными учреждениями раз- 

личных стран мира: МАЗА (США), 

ОМЕКА (Франция), КАЕ (Великобрита 

ния), САЕ (КНР), ОЕК (ФРГ) ит. п. Уста- 

новлены контакты с рядом зарубеж 

ных фирм. 

Основные фирмы авиационно-кос- 

мической промышленности США, такие, 

как «Боинг», «Мак-Доннелл-Дуглас», Ве- 

ликобритании -— «Бритиш Аэроспейс», 

Франции 

ФРГ — МВВ, МТО, Китая, Индии, Кореи и 
других 

‹Дассо», «Аэроспасиал! 

стран проявили большой инте 

рес к возможностям ЦАГИ в части про- 

ведения экспериментальных и фунда 

ментальных исследований. С рядом 

фирм в эти годы заключены договоры 

на проведение таких раоот, что сви 

детельствует о мировом признании 

ЦАГИ. 

Такова общая характеристика 

ЦАГИ. К сожалению, в последние годе 

ЦАГИ, как и многие другие научные уч- 

реждения, финансируемые государ 

ством, переживает трудные времена 

вследствие резкого сокращения фи- 

нансирования опытно-конструкторс 

ких работ и фундаментальных иссле- 

дований. 

Но ученые верят, что наступят луч 

шие времена, ибо страна не может 

жить и развиваться без прогресса в 

научных исследованиях. 

На снимках В. Погодина: инженер- 

ный корпус ЦАГИ; указатель возле 

инженерного корпуса. 
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ХРАНИЛИЩЕ ИСТОРИИ ЦАГИ 
Нина КОТОВСКАЯ, сотрудник музея 

екабря 200 ода исполняет 

ет со дня основания Центрально 

гидродинамического института им. про 

рессора Н. Е. Жуковского Созданный п. 

ег редложению первый в ооласти авиа 

ии в нашей стране он прошел звНыЙ 

уть и ста настоящим центром авиаци 

нной науки не только в России, но ит 

и м ЦАГИ является ОвНЫМ ИН 

титутом авиационной науки раны 

Визит любой делегации в Институ 

начинается сещения Му истории 

ЦАГИ. Он бе 1964 году. Экспо 

иция музея рассказе вает оо истории со 

здания и развития ЦАГИ 

На стендах музея в Фотографиях и 

документах показаны наиболее важные 

экслпериментальной базы 

;ханово (003% . Жу снве и пос. ( 

ковский ), работа коллектива ЦА И по ре- 

шению ( жных научных и технических 

которые возникали в процессе со 

дания авиационной, ракетной и косми 

+ескои техники 

В экспозиции много редких прекрасно 

ыполненных моделеи летательных 

р в, втом числе модель первого россий 

кого самолета конструкции А. Ф. Можай- 

} | | в мире многом. рн | 

амолета «Илья Муромец» конструкции И 

И. Сикорск‹ амог асхемы «летающее 

ервого цельнометаллического самолета 

АНТ-2 конструкции А. Н. Туполева, перво 

‚ разработанного в ЦАГИ вертолета 1-ЗА 

нструкции А. М емухина и многие 

дог 

экспозиции также имек я настоя 

щие аэродинамические модели, пре дназ 

Фото В. И. Погодина 
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енные для испытании в }эзродинами 

зеских трубах: воздушно-космического 

корабля «Буран», самолета МиГ-31 и уни 
кальная модель сверхзвукового стратеги 

ческого бомбардировщика М-50 кон 

рукции В. М. Мясищева 

Большой интерес у посетителей, как 

твующие макеты вило, вызывают деи 

экспериментальных установок: натурной 

аэродинамической трубы 1-101, вертикаль- 

самолетов ной трубы 1-105 для испытаний 

1х на штопор, зала статических и ресурсне 

испытании, установки на исследования 

тера. Большинство этих моделей вы 

полнены макетчиком музея В. Г. Самойлен 

ко, который работает в музее более 30 лет 

(пециальныи раздел экспозиции 

священ деятельности ЦАГИ в период Ве 

икой Отечественной войны. За большой 

вклад в Победу институт награжден Ор 

деном Ленина. Экспозиция сохраняет для 

истории имена выдающихся ученых ин 

титута, внесших значительныи вклад в 

течественной науки и формирование 

техники, На стендах - фотографии лауре 

атов премии им. Н. Е, Жуковского, Госу 

дарственной премии, Ленинской премии 

портреты членов Академии наук. 

В музее посетители могут увидеть мс 

дели необычных летательных аппаратов 

\ультаты поисковых работ ЦАГИ по и 

ванию перспектив развития авиац, 

онно-космическои техники. Практи чески 

экспозиция заканчивалась пятидесятыми 

эдами, Сеичас готовится новая экспози 

ываю ция, достаточно подробная, расск 

цая о работе института с 50-х годов до на 

ших дней 

Директором ЦАГИ создан «Совет му 

куда входят старейшие научные со- 

трудники ЦАГИ. Руководит им главный на 

учный сотрудник, доктор технических наук 

казы 'рофессор В. Г. Микеладзе. Совет 

вает научно-методическую поддержку сс 

трудникам музея для более полного и уг 

пуоленного представления деятельности 

института в экспозиции музея 

Музей посещают специалисты по раз- 

личным тематическим направлениям, в том 

;исле и иностранные 

ставители различных фирм, конструктор 

ских оюро туденты, школьники, Ежегод 

но в ЦАГИ проходит «День открытых 

1ъников города с посеще 

специалисты, пред 

дверей» для шкс 

нием музея и экскурсиеи по эксперимен 

уд му- тальным установкам института. За г 

зеи посещают около двух тысяч человек, 
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В соответствии с требованиями 

ГВФ ОКБ Г. М. Бериева разработало в 

1963 году проект самолета Бе-18 (на 

базе Бе-12) для использования в 

гражданской авиации. 
Заказчик потребовал создания са- 

молета в следующих вариантах: 

— для ведения аэрофотосъемки; 

— для полярной авиации (ледовой 

разведки); 
— для разведки и транспортиров- 

ки рыбы; 
— пассажирский вариант. 

Аэрофотосъемщик Бе-18ФК 
В данной модификации предусмот- 

рено использование самолета для ве- 

дения плановой азрофотосъемки на 

высотах до 8000 м и с применением 

специальных аэрофотоаппаратов. 

Экипаж самолета состоит из шес- 

ти человек: двух летчиков, штурмана, 

радиста и двух операторов. 

Летчики и штурман размещены в 

носовой негерметичной кабине, радист 

и операторы размещены в средней 

части лодки, в отсеке фотооборудова- 

ния. Предусмотрено использование 

самолета в амфибийном и сухопутных 

вариантах. В сухопутном варианте (в 

этом случае снимаются поплавки и 
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морское оборудование) в топливных 

баках самолета размещается 12 000 кг 

топлива. 

При максимальной заправке топ- 
ливом Бе-18 имеет дальность полета 

5100 км и максимальную продолжи- 

тельность полета 10-11 часов без до- 

заправки. 

Ледовый разведчик Бе-18ЛР 

(Самолет предназначен для развед- 

ки ледовой обстановки на малых вы- 

сотах (100-300 м). 
Экипаж самолета состоит из вось- 

ми человек: двух летчиков, штурма- 

на, радиста, двух механиков и двух 

гидрологов. 

Летчики и штурман располагаются 

в носовой части лодки, радист, меха- 

ники и гидрологи -— в средней части 

лодки, 

При полете на высоте 100 м даль- 

ность полета составляет 2700 км. 

Разведчик и транспортировщик 

рыбы Бе-18РР/Бе18-ТР 
Разведку рыбы самолет может про- 

изводить при скорости полета 26-280 

км/ч. 

Для приема на борт рыбы с рыбо- 

ловецких судов самолет может произ- 

водить посадку в открытом море при 

волнении до 3-х баллов. 

Максимальная грузоподъемность 

самолета составляет 9000 кг. Даль- 

ность полета при максимальной заг- 

рузке равна 2000 км. 

Экипаж самолета в данной моди- 

фикации состоит из четырех человек: 

двух летчиков, штурмана и радиста, 

размещенных в носовой негерметич- 

ной кабине, 

Для траспортировки рыбы в само- 

лете имеются три грузовых отсека об- 

щим объемом 20 м’. Грузовые отсеки 

имеют люки для загрузки и выгрузки 

рыбы. 

Самолет может быть использован 

как в амфибийном, так и лодочном 

вариантах. 

Пассажирский самолет Бе-18П 

В данном варианте самолет пред- 

назначен для перевозки пассажиров, 

багажа, почты, грузов на линиях Аэро- 

флота протяженностью до 2000 км. 

Благодаря амфибийности и хорошей 

проходимости шасси самолет, Бе-18 

может практически эксплуатировать- 

ся круглый год, базируясь на водных, 

грунтовых, ледовых и снеговых аэро- 

дромах. 
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Особенно широкое применение 

самолет может найти при эксплуата- 

ции в районах Сибири и Крайнего Се 

вера, Казахстана и Дальнего Востока, 

где мало подготовленных сухопутных 

аэродромов и имеются многочислен- 

ные водоемы и грунтовые посадочные 

полосы. 

Экипаж самолета состоит из двух 

летчиков, штурмана и бортпроводни- 

ка. Летчики и шитурман размещены в 

© АВИКО ПРЕСС 
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носовой кабине, бортпроводник - в 

носовом пассажирском салоне. 

Самолет рассчитан на перевозку 

35-40 пассажиров, которые разме- 

щаются в четырех негерметичных 

кабинах, оборудованных системами 

вентиляции, обогрева, тепло- и звуко- 

изоляции. 

Для перевозки багажа предусмот- 

рены багажные отделения общим 

объемом 8 м'. 

В кормовой части лодки установлен 

вспомогательный двигатель РД-36-35 с 

тягой 2000 кг, обеспечивающий надеж- 

ный взлет самолета при отказе одного 

из основных двигателей. 

При полете на высоте 2500-3000 

м с коммерческой нагрузкой 3325 кг 

(35 пассажиров и 700 кг багажа) са- 

молет имеет дальность полета 2100 

км при крейсерской скорости 450- 

480 км/ч. 

Компоновка Бе-18 в варианте ледового разведчика 

/ 

Компоновка Бе-18 в варианте транспортировщика рыбы 
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Бе-18 рыбный разведчик и транспортировщик 

Бе-18 пассажирский 

Бе-18 ледовый разведчик 
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^^ ВНИМАНИЕ ВНКТОРННА" 
ЖУРНАЛЫ ЬЯ РОДИНЫ Ав ОО ПОД 

ПРОВОДНИСРЕДНАНТАТЕЛЕННКтОИНУ ПО нетОрНн 
ОЕЧЕСТВЕННОН И ИНРОВОН/АВИАЦНН 

ПЕРВАЯ РЕМНЯ ПУЛЕВКА]НАМ ЖДУНАРОДНЫН СЛОН ВОИС 2005 
ЦВЕВТОРЫ ПРЕМИИ РА ПРОПУСКАЗНАУМАКС:2005% 

ИНО ЩРИТЕЛЬНЫ ЕП РЕНН НПО ПИКА НАЖУРНАЛЫКоЫБЯ РОДННЫ 
ПОДРОБНОСТИ ПЕРВЫ И ПУРЕНКТОРИНЫ 
СМОТРИТЕ ПЕРВОМНОМЕР ОО УПОДАВ 



АИР-3 

История АИР-3 началась с того то Ко 

миссия по большим советским перелетам 

Центрального совета Осоавиахима СССР 

\ала задание Военно-воздушной академии 

| ить маломощный самолет с макси т 

м зльно возможной да ностью иг родолжи- 

тельностью полета. Машина предназнача 

тась для дальних перелетов и агитполетов 

Конструирование и постройка были 

ЫА. С. Яковлеву, слушателю вто 

са ВВА уже хороша 

конструктора АИР-1 и АИР-2. 

Применив ряд деталей из этих биплан 

которог( 

знали как 

ных машин, Яковлев, исходя из поставлен- 

}и задачи требовавшеи больше } аэро 

динамического совершенства, создал 

м [5 }) схеме моноплана 

( тех пор всё самолеты Яковлева - мо 

н( ны. Единственное исключение - эк 

периментальный биплан Як-125, создан 

крыла на Як-12А 

3 представлял собой парасоль, т. 

его крыло было поднято над фюзеля 

жем. Конструктор считал такое положе 

ние крыла наиболее выгодным, посколье 
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ку оно обеспечивало устойчивость в по 

лете, прекрасный обзор, подачу горючего 

самотеком, удобство доступа в кабины. 

Главное внимание при проектирова 

нии АИР-3 было обращено на азродина 

мические качества, возможное облегче- 

ние машины и увеличение полезнои 

нагрузки. 

Однако из-за опасения чрезмерного 

понижения запаса прочности вес нагруз 

ки не превышал веса конструкции. 

Был применен новыи тогда способ 

обшивки крыла; вместо полотна с расча, 
ками — фанера от верхней части заднего 

онжерона через переднюю кромку и до 

нижнеи части переднего понжерона. уто 

дало хорошее обтекание именно той час 

ти крыла, сохранение профиля которой 

особенно важно и которую ОБЫЧНО СИЛБ- 

но искажало полотно. 

Для увеличения скорости мидель 

фюзеляжа был уменьшен до размеров 

600х900 мм, что, конечно, вызвало тесно- 

гу в кабинах. Запас топлива 176 кгв трех 

баках в крыле был рассчитан на 14 часов 

олета и дальность 1700-2000 км. Дви- 

Юрий ЗАСЫПКИН 

гатель - «Вальтер» (60 л ), закупавший 

я в Чехословакии 

Постройка АИР-3 началась в апреле 

1929 года и велась частью на авиазаводе 

№39 имени В, Р. Менжинского и частью в 

мастерских ВВА при поддержке Осоавиа 

хима. Сборку производили механики 

учебно-летной эскадрильи академии, ко 

торые отдавали авиетке все свое свобод 

ное время. 

Весь июль ушел на летные испытания 

и подготовку к дальнему перелету. Ис 

тания проводил слушатель 3-го курса ВВА 

А. И. Филин, в будущем видный деятель 

советских ВВС. 

Впоследствии на АИР-3 летали извест- 

ные летчики Ю. И. Пионтковский, Д, А. Ко 

шиц, А. Б. Юмашев. Все они дали машине 

высокую оценку: отмечали легкость взлета 

и посадки, короткий разбег и пробег, пре 

красную устойчивость по всем осям, воз 

можность полета с брошенной ручкой. 

Особенно удачной признавалась у 

равляемость. Самолет легко ходил за руч 

кой, был простым, приятным и неутоми 

тельным в пилотировании. 
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АИР-3 перед первым полетом 

АИР-3 успешно прошел нормальные лет- 

ные испытания, выполненные Инспекцией 

гражданской авиации. По заключению ко- 

миссии по испытаниям, АИР-3 показал пре 

красные летные качества, большую груза- 
подъемность и большой запас топлива. 

Летные испытания АИР-3 и последу- 

ющие тренировочные полеты общей про- 

должительностью около 15 часов были 

закончены 17 августа. 

Вечером 24 августа 1929 года на Ок- 

тябрьском (Ходынском) поле в Москве 

состоялся митинг, Всесоюзный слет пио- 

неров передавал самолет АИР-3 Красно- 

му воздушному флоту. 

26 августа в 4 часа утра АИР-3 с запа- 

сом топлива на 14 часов стартовал под 
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управлением слушателей ВВА летчика А. 

И. Филина и летчика-наблюдателя А. Ф. 

Ковалькова, специального корреспонден- 

та газеты «Пионерская правда». 

Экипаж имел задание совершить бес 

посадочный перелет Москва-Минераль 

ные Воды протяженностью 1750 км, и по- 

скольку погода была подходящей, петчики 

намеревались достичь конечного пункта 

за 12 часов. При взлете перегруженная 

машина долго бежала - метров 350-400, 

а затем полет проходил нормально. 

В Минеральные Воды прилетели вече- 

ром 1 сентября, всего за 8 минут до на- 

ступления темноты и урагана небывалой 

силы. Весь путь от Москвы прошли при- 

мерно за 12 часов летного времени. 

(уровое испытание выдержал АМР-3. 

Он оказался надежным, выносливым, не 

утомляющим летчиков в болтанку, нетре- 

бовательным к аэродромам. Площадка для 

взлета в Шахтах измерялась всего 60 ша- 

гами. Посадки на пахоту поперек борозд, 

посадки вообще на неровные площадки 

машина переносила великолепно, несмот- 

ря на свойственное парасольной схеме вы- 

сокое расположение центра тяжести. 

6 сентября начался обратный перелет, 

оказавшийся рекордным. В 4 часа 7 ми- 

нуг самолет покинул Минеральные Воды, 

идя строго по компасному курсу на высо- 

те 300-500 м. Ровно через 3 часа прошли 

над Ростовом, через 6 часов 50 минут - 

над Воронежем, через 9 часов 8 минут над 

Тулой и, в конце концов, через 10 часов 

23 минуты, в 14 часов 30 минут, опусти- 

лись на Центральном московском аэро- 

дроме, преодолев 1750 км со средней ско- 

ростью около 170 км/ч. 

Филин и Ковальков установили два 

мировых рекорда: дальности полета и 

средней скорости для легких самолетов 

первой категории. По действовавшей 

тогда классификации Международной 

авиационной федерации (ФАЙ) к этой 
категории относились двухместные са- 

молеты с весом пустого до 400 кг. 

После тщательного осмотра’ самолета 

и мотора, АИР-3 вылетел 29 сентября в 

Крым для обслуживания шестых Всесоюз-, 

ных планерных состязаний. 

Несмотря на чрезвычайно неблагоп- 

риятные встречные и боковые ветры, лет- 

чик Д, А. Кошиц и механик Б. Н. Подлес- 

ный прошли 1420 км за 10 часов 51 минуту 

летного времени, с одной посадкой в За- 

порожье, и 30 сентября АИР-3 прибыл в 

Коктебель в полном порядке. 

На планерных состязаниях авиетке 

пришлось выполнять самую разнообраз- 

ную работу: связь с Севастополем, поле- 

ты для тарировки барографов, поиски 

улетевших далеко планеров ит. д. 

Азродромные условия были очень 

скверные - приходилось подниматься со 

свежевспаханной земли, в которую глу- 

боко проваливались небольшие и узкие 

колеса АИР-3, поэтому каждый полет со- 

провождался риском капотирования (оп- 

рокидывания вперед). 

Старший летчик НИИ ВВС А. Б. Юма- 

шев проделал на АИР-3 ряд фигур выс- 

шего пилотажа: развороты, горки с ви- 

ражами, перевороты, мертвые петли, 

иммельман, глубокие виражи, скольжения, 

причем все фигуры машина выполняла 
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Авак_ Б.Н. Подлесный обслуж 

очень хорошо и легко. Юмашев отмечал 

прекрасную устойчивость самолета, отсут 

ствие тенденции к переходу в штопор, а 

управляемость сравнивал с управляемо- 

стью истребителя. 

Тот же Юмашев, возвращаясь на АИР- 

3 поздно вечером из Севастополя с пол 

ными баками, налетел в темноте при по- 

садке на горе Клементьева на валун и 

сломал опору шасси. Шасси быстро отре 

монтировали, но из-за отсутствия сталь- 

ных труо и автогенной сварки приспосо 

били водопроводную трубу на олове, 

После закрытия состязаний АИР-3 пе- 

релетел в Севастополь и уже оттуда 27 

октября отправился в обратныи путь. К 

АИР-3 «Пионерская правда» 
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Д.А. Кошиц (справа) и 
ивали на 

АИР-3 планерные соревнования 

этому времени погода испортилась, шли 

дожди и стояли туманы на всем пути, 

Вскоре после вылета из Севастопо 

ля Кошиц и Подлесный попали в густой 

туман и потеряли ориентировку. Когда, 

наконец, машина вынырнула из тумана 

над самой землей, решили лететь до ка 

кой-нибудь железной дороги в надежде 

по ней дойти до Харькова. 

За короткий срок - 2 месяца, - АИР-3 

8 полевых, внеаэродромных условиях на- 

летал около 10 000 км и 70 часов, а в сле 

дующий месяц еще 2000 км, т. е. проде 

лал работу, непосильную в то время даже 

для серийного, заводской постройки во 

енного самолета, 

СПЕЦИФИКАЦИЯ 

Тип АИР-3 

Год постройки 1930 

Экипаж, чел 2 

Двигатель 1 ПД «Вальтер» 

Мощность, л. с. 60 

Длина самолета, м 7.05 

Высота самолета, м 2,40 

Размах крыла, м 11.0 

Площадь крыла, м 16,5 

Уд. нагрузка на крыло, кг/м %6,4 

Уд. нагрузка на мощность, кг/л. с. 12,8 

Масса пустого самолета, кг 392 

176+20 

Масса пилота и пассажира, иг 178 

Масса топлива и масла, кг 

Масса полетная, кг 756 

Массовая отдача, % 48,8 

Скорость макс. у земли, км/ч 146 

корость крейсерская, км/ч 131 

Скорость посадочная. км/ч 66 

Время набора высоты 1000 м, мин - 

Потолок практический, м 4000 

Дальность полета, км 2000 

Продолжительность полета,час 15,26 

Длина разбега, м 60 

Длина пробега, м не! сведений 

Количество построенных, шт 

(с) А. Кабанов 



АИР-3 «Пионерская правда» 

Поразительна выносливость этой ма- 

пенькои, кус тарного изготовления маши 

ны, которая и в 40-градусную жару, и в 

дождь и в холод с неизменным успехом 

выполняла все задания. 

Таким образом, АИР-3 по интенсивно- 

сти эксплуатации и надежности не имел 

себе равных среди легких самолетов и 

вплотную поставил вопрос о практичес- 

кОм применении легкомоторной авиации. 

Летом 1930 года АИР-3 испытывался 

с отечественным мотором НАМИ М-23 

мощностью 65-75 л. с. конструкции В. А. 

Доллежапя. 06 этом подробно расскажем 

в статье, посвященной АИР-4 

КРАТКОЕ ТЕХНИЧЕСКОЕ 

ОПИСАНИЕ АИР-3 

АИР-3 представлял собой двухмест- 

ный подкосный моноплан-парасоль цель 

нодеревянной конструкции. 

Фюзеляж — деревянный, прямоуголь- 

ный, из четырех лонжеронов, бока носо- 

вой части и хвост зашиты фанерой (соот 

ветственно Зи? мм), а средняя часть 

расчалена рояльной проволокой 2 мм и 

оотянута полотном, 

Борта задней кабины зашиты фане 

рой, борт передней кабины из алюминия 

съемный, что позволяло устанавливать до- 
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бавочный бак и облегчало установку и за- 

мену приборов. 

Крыло толстого профиля «Прандтль» 

(«Геттинген») № 387 неразъемное, состо 

ит из двух лонжеронов и набора нервюр, 

присоединено к фюзеляжу четырьмя 

стойками и расчалками и двумя парами 

ПОДКОСОВ. 

Конструкция целиком деревянная, от 

личается незначительным количеством 

металлических деталей и большой жест 

костью. 

Расчалки в крыле отсутствуют, вмес- 

то них крыло обшито фанерой 1,5 мм -— вся 

верхняя часть крыла от заднего лонжеро- 

на через переднюю кромку до нижнеи 

части переднего лонжерона 

Весь низ и задняя часть верха крыла 

обтянуты полотном. Для предохранения 

фанеры от коробления и для общей жест 

кости крыла вдоль лонжеронов нервюры 

соединены между собой продольными 

стрингерами из липы сечением 15хб мм, 

Элероны с убывающей хордой также 

представляют собой очень жесткие фа- 

нерные коробки. Они крепятся к допол- 

нительному лонжерону крыла на трех 

шарнирах. 

Хвостовое оперение - деревянное, 
толстого профиля, снабжено расчалками. 

Все управление - на тросах и роликах 

с шариковыми подшипниками, благодаря 

чему достигается почти полное отсутствие 

люфтов, легкость и мягкость работы. 

Шасси из стальных труб с деревянне 

ми обтекателями. Колеса соединены осью 

из специальной трубы 44х41 мм. 

Двигатель. На АИР-3 был установлен. 

пятицилиндровый звездообразный двига 

тель воздушного охлаждения «Вальтер» 

№ максимальной мощностью 60 л. с 

На другом варианте устанавливался 

двигатель М-23 (НАМИ-65) максимальной 

мощностью 75 л, с. 

Топливная система. Три бензобака из 

пуженои жести вставлены в крыло между 

понжеронами и привёрнуты шурупами 

прямо к лонжеронам, Масляный бак уста 

новлен в носовой части фюзеляжа перед 

приборной доской передней кабины, пря 

мо на верхних лонжеронах. 

Оборудование кабин. Обе кабины 

оборудованы комплектом приборов: счет 

чик оборотов, высотомер, указатель ско 

рости, переговорный прибор, часы 

Управление одинарное, только в зад- 

ней кабине, поэтому там же установлены 

приборы контроля масла и бензина, кре 

номер, управление мотором и пусковое 

магнето. 

Центровка АИР-3; с запасом топлива 

на шесть часов - 28 %, с запасом на 14 

часов - 32%, нормальная центровка 

33,5%, предельно задняя - 37%. 
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Достижение гиперзвуковых скоростей 

полета летательными аппаратами, особен 

но пилотируемыми, требует изучения осо 

бенностеи супераэродинамики, вопросов 

устойчивости и управляемости, прочно 

ти в условиях значительного нагрева, си 

повой установки, физиологии и ряда дру 

их проблем 

В США к экспериментальным исследо 

вательским работам в области создания 

1илотируемых летательных аппаратов с 

весьма большими скоростями и высотами 

тюлета МАСА приступил в начале 1952 т 

(Следуя установившейся методике ве 

дения научных исследовании при помощи 

экспериментальных самолетов, в конце 

МАСА, ВВС в ВМФ США объявили 

конкурс на создание самолета, которыи 

1954 г 

можно было бы использовать для иссле- 

довании в гиперзауковой области, Этот 

самолет получил обозначение Х-15. 

В результате конкурса контракт на 

проектирование и построику трех само- 

летов Х-15 получила фирма «Норт Амери- 

кэн», а на изготовление двигателя для это 

го самолета — фирма «Риэкшн Моторс». 

Уместно упомянуть о работах фирмы 

«Дуглас», которая в середине 1953 г. на 

чала проектирование самолета «Дуглас» 

0-558-П1Т, аналогичного по назначению 

самолету Х-15. Предполагалось, что само 

лет 0-558-Ш при запуске его с самолета 

носителя В-52 на высоте 12 км сможет 

достигнуть высоты 225 км и максималь 
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ной скорости 9650 км/ч. Впоследствии 

в связи с недостатком средств работы по 

созданию этого самолета были прекра 

щены. 

В июне 1954 г. были разработаны так- 

тико-технические требования к экспери 

ментальным самолетам для космических 

исследований. Эти требования касались 

проблем аэродинамики в диапазоне ско 

ростей до М=7,0, устойчивости и управля- 

емости, конструкции планера и всего его 

оборудования, двигателей, а также психо- 

физиологических аспектов космических 

полетов. 

В декабре 1954 г. был объявлен конкурс, 

в результате которого в 1955 г. создание 

самолета было поручено фирме «М№оми 

Атепсап» в кооперации с двигателестро 

ительной фирмой «Кеаспоп Мотогз», 

(Строительству и облету опытного 00- 

разца предшествовали не только обычные 

аэродинамические и прочностные испыта 

ния, но также исследования аэродинами- 

ческого нагрева (исследования проводи 

пись на моделях, выполненных в масшта 

бе 1:15, в диапазоне чисел Маха 0,6-7,0) 

и специальная подготовка пилотов. 

Будущие пилоты самолета Х-15 долж- 

ны были выполнить 2000 «полетов» на тре 

нажере, пройти испытания на центрифуге 

в уловиях высоких и низких температур 

окружающей среды, малых давлений и в 

состоянии невесомости (испытания в \с- 

повиях невесомости проводились на 

транспортном самолете) 

Первый из трех опытных обра 3цов х 

15А был впервые показан публично 15 ок 

тября 1958 г. Десятого марта 1959 г. был 

совершен первый полет Х-15 на подвеске 

соответствующим образом переоборудо- 

ванного самолета Воета В-52А (для ис 

пытаний трех самолетов Х-15 были под 

готовлены два В-52), а 8 июня были 

предприняты отделение Х-15 от самоле- 

та-носителя и его последующий планиру 

ющий полет 

Х-15: первый старт с самолета-носителя 

23 



Ис пытание прош ЛО ус пешно, самолет 

Х-15 совершил полет со скоростью - 400 

км/ч и спустя 5 мин приземлился на дне 

высохшего соленого озера, находящегося 

на территории авиационной базы Эдвар 

дса в Калифорнии. 

Первый полет с работающим двигате 

лем (на втором опытном образце) был 

овершен 17 сентября 1959 г. Во время 

третьего полета этого самолета (6 нояб- 

ря) в одной из камер двигателя произо- 

шел взрыв. Во время вынужденной посад- 

ки самолет потерпел аварию. Полеты (на 

первом опытном образце) были продол 

жены 4 февраля 1960 г. (третий был об 

летан 20 декабря 1961 г.) 

Во время испытании самолет достиг 

следующих рекордных скоростеи и высот 

'олета; 

4 августа 1960 г. скорость 3514 км/ч 

12 августа 1960г. высота 41605 м; 7 мар- 

га 1961 г. скорость 4264 км/ч, 31 марта 

1961 г. высота 50 300 м; 21 апреля 1961 

. скорость 5033 км/ч; 12 сентября 1961 

г. скорость 5832 км/ч; 9 ноября 1961 г. 
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скорость 6548 км/ч, 30 апреля 1962г 

высота 77 720 м; 17 июля 1962 г. высота 

95 935 м, 22 августа 1963 г. высота 107 

906 м 

В 1962 г, было принята решение о ре 

конструкции второго опытного образца. 

Самолет был оснащен двумя дополнитель 

ными топливными баками и получил но- 

вое обозначение Х-15А-2. 

Первый (планирующий) полет на нем 

был совершен 28 июня 1964 г с пустыми 

баками, а первыи полет с заправленными 

баками и работающим двигателем осуще 

ствлен лишь в ноябре 1965 г. 

Во время испытаний этого прототипа 

дважды были достигнуты рекордные ско- 

рости - 18 ноября 1966 г. скорость 6840 

км/ч;3 октября 1967 г. М=6,72. 

Программа исследований была завер- 

шена 20 февраля 1968 г. после выполнения 

191 полета на всех трех опытных образцах. 

Все три пилота-испытателя получили такие 

же награды, как и американские космонав- 

ты. Первым награду получил Р. Уайт (за по- 

лет 17. 07. 1962 г), затем Р, Рашворт (27. 

06. 1963 г., высота 95 300 м) и Дж. Уолкер 

(за полет 22. 08. 1963 г). 

Х-15А представляет собой средне 

план, прямое трапециевидное крыло ко 

торого имеет относительную толщину 

профиля 5%, прямолинейную закруглен 

ную (радиусом - 6 мм в целях уменьше 

ния аэродинамического нагрева) пере- 

днюю кромку с углом стреловидности 25` 

и тупую заднюю кромку толщиной от 54 

мм в корневых частях крыла до 9,5 мм на 

концах. 

Крыло выполнено без кручения, а 

угол его поперечной установки равен 

нулю. Единственными подвижными по- 

верхностями крыла являются закрылки 

(Система управления — комбинирован- 

ного типа (реактивно-аэродинамическая). 

Аэродинамическими исполнительны 

ми элементами являются управляемый 

дифференциальный стабилизатор (с 0т- 

рицательным углом поперечного У 15°) и 

управляемые кили (основной и подфюзе 

АЯЖНЫЙ). 

Каждый киль имеет неподвижную 

(околофюзеляжную) и поворотную (кон 

{евую) секции. Поворотные секции слу 

жат рупем направления. 

Подфюзеляжный киль выполнен раз 

емным. Его поворотная секция устанавли 

вается после подвески Х-15 под самоле 

том-носитРЛем и оторасывается перед 

посадкой. 

Неподвижные секции килей оканчи 

ваются четырехстворчатыми тормозными 

щитками большой эффективности. В слу 

чае отклонения щитков на угол 90° при 

полете с М» 2 на высоте 18000 м тормаз- 
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ная сила достигает значения 53,94 кН, а 

на высоте 46 000 м при М = 5,0 ее значе- 

ние составляет 9,81 кН. 
Х-15 подвешен под крылом В-52 

Дру! ими особенностями принятого 

крестообразного оперения являются ма 

лая относительная толщина плоскостей 

стабилизатора и клиновидный профиль 

килеи, задняя кромка которых имеет тол- 

щину порядка 300 мм. 

истема аэраодинамического управле- 

ния дополнена реактивным управлением, 

обеспечивающим т ууемые летные ха 

та при пол 

высоте свыше 36 000 м. 

ран тери‹ тики самоле ах на 

(Система реактивного управления ра 

ботает на газообразных продуктах разло 

жения перекиси водорода и оснащена со- 

плами, расположенными в концевых 

сечениях крыла (четыре сопла управле 

ния креном)} и в переднеи части фюзеля 

ка (два сопла управления по тангажу и 

два управления по курсу). Тяга сопел уп Второй экземпляр Х-15 перед 

равления по тангажу и курсу —44,5 даН, а 1 ЦЕ 

10 хрену 17,8 дан. 

8 целях увеличения безопасности по 

гивное управление по курсу и 

тангажу выполнено 8 виде сдвоенной си- 

темы, Управление аэродинамическои и 

реактивной системами осуществляется 

независимо а | одинамическои С ПОМО 

цью обычной ручки управления и педа- 

1еи, а реактивнои двумя расположен 

ными по бокам кабины рычагами, 

Носовая часть фюзеляжа выполнена 

ввиде конуса с овальным сечением, в неи 

размещается кабина Пилота г монолитным 

эллиптическим фонарем, остекление ко 

торого выполнено из двух пластин толщи- 

КРЫЛЬЯ РОДИНЫ 12-2003 25 



Х-15. в полете 

ОИ 9,5 И 0,41 \ разделены меж 

ду собой воздушным простран твом. 101 

щина воздушной прослойки составляет 19 

им. Фонарь открывается вверх-назад. 
Кабина нащена катапультируемым 

сиденьем с двумя стабилизирующими 

ерхностями и выдвижным экраном, пре 

дохраняющим пилот ут воздеиствия 009 

| намического давления 

ШГ ыПОЛНЯ{ олет в высотном 

кафандре, из из пятислой 
1 4 | И у ЛюЮмиИнН и кра 

Уи В случае а! рии на обльших зысотах 

есь самолет до момента входа в плотные 

ои атмосферы выполняет роль капсулы 

осле 1 [#] ца бычное 

пультирование 

Носс 4 ьФ еляжа второг 

ытн разц: а‘ имела зао‹ 

енный переднии обтекатель с удлиняю 

цей иглой 

1960 в оезультате 1роведеннои 

ОДИФу ции Вс змолетам осыли при 

ны «тупые носы», более оправданные 

у эле х Большими СковОстями 

[ентральная и х! товая части Фю 

яж игл ‚чения) снабжены двум 

1ми гаргротами. Цилиндрическая 

+асть занят тсеком оборудования {за 

кабинои }, баком окислителя, одзком си 

емы реактивноги травления, баком 

рючего и двигателем 

В боковых гартт х находятся про 

вВОдкК екоторые элементы оборудования 

и ниши уборки главных ‹ ек шасси. Шас- 

рехстоечное, убираемое вперед. Пе- 

едняя тоика о спаренными колесз 

ки .г 
*- 

р Наземная команда осматривает 

Х-15 посте посадки 
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Летчики-испытатели Х-15 

и, главные со стальными лыжами, за- 59096. Из него были выполнены обши 

м яемыми п пе 5—6 садо, Для пере ка, лонжероны кр+ 1 переборки внутри 

м адняя часть фю в, а также толстые носки крыла и опе 

е я на Ътециальнои рения. 

ежке Характерной особенн:‹ СТЬЮ лане 

Осн й целью проводившихся на Х- Х- 15 является широкое применение свар- 

ериментов являлось исследование ки. Этим методом выполнено около 65 

условий полета на ьших скоростях в всех соединений. Для лучшего отвода теп 

мосферы на конструкцик ла с поверхности самолет покрашен спе 

иства матери {иальнои черной иликоновой кра. кой 

контрольно-из которая кратковременно способна выдег 

управляемости живать воздействие температуры д 

эльными пункта 540°С. 

состояние неве- Самолет рассчитан на семикратные 

л возвращении на ерегрузки (выполнение маневров в ат 

мосфере допускается перегрузкой 4 \ 

осе это условило применение раз На первом опытном о (№ 2) 

оораз борудования и специали были опробованы (в разных 

и конструкции планера самолета. четырехкамерных ракетных двигателя на 

*онтрольно-измерительная аппарату жидком топливе фирмы «КеасНоп Мотог 

самолета (массой около 600 кг) насчи ХЕ К-11 тягой 35,59 кНх4. На следующих 

1 'а 650 датчиков температуры, 104 двух опытных образцах \ устанавлива 

датчи! эродинамических сил и 140 дат пись однокамерные дви и ХЕК-99-КМ- 

иков давления, регистратор показаний 1-на одном и ХЁЕЯ-99-ВМ-2 - на другом). 

15 приборо! редством телеметрии пере На высоте 13 700 м э)днокамерный 

давались на землю. ИЕ эксимальную тягу 

Для еспечения работоспособности имел диапазон регулир 

конструкции в условиях азэродинамиче! 102,31 кН до 266,90 кН.. 

ког згрева планер был выполнен из не- Двигатель Х1В-11 работал на $ 

ржавеющей стали, сплавов никеля, тита- и жидком кислороде (по аналогии я 

1 и других жаропрочных материалов молетами Х-1), а двигатель Х(К-99-ЕМ 

Наибольшее применение нашел сплав ’ на аммиаке и жидком кислороде. 

инконелъ-Х, сохраняющий свои прочно Внутренняя топливная система емко- 

стью 8615 кг в опытном образце Х-15А-2 еристики до температуры 
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была дополнена двумя подвесными бака 

ми (длиной 6,70 ми диаметром 96 м) 

убщей емкостью 6123 кг (2724 ;ммиа 

ка и 5399 кг кислорода) 

Заправка топливом осуществ 

перед стартом Х-15 г борта самолета-н 

сителя В-5?А. Во время работы двигателя 

топливо сначала расходуется из подве{ 

ков, которые после опорожнения 

брасываются на парашютах 

Использование дополиительных 

пивных баков позволило увеличить вре 

мя работы двигателя с 84 до 150 Для 

привода вспомогательных устроиств (си 

стемы управления, шасси, автоматики } и 

пользуются два гуроонасосных агрегата 

работающие на продуктах разложения пе 

рекиси водорода, которые располагают- 

ся за кацинои пилота. 

Кроме бакова ака, жидкого кис 

озеляже ( рода и перекиси водорода в и 

в его хвостовом отсеке, над соплом дви 

гателя в опытном образце Х-15А-2), раз 

МЕ ены баллоны со сжатым гелием, и‹ 

тьзуемым для наддува ДУ ЛИВНыЫхХ 

баков, продувки двигателя и аварийно 

спива топлива, и жидким азотом, исполь- 

зуемым в систе ения касины,. 

Ё..* 

7 эдготовле» д ман ЗЛА 

беж! } 7777. 
1 м { с р т [| 

Использованы фотограф Н А 

ТАСА. Автор выражает признатели 1 

Д. Деменкову за помощь над статьей 
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23 октября 2003 года исполнилось 100 

лет со дня рождения доктора технических 

наук, профессора генерал-полковника 

Александра Николаевича Пономарева, по- 

святившего более 80 лет делу отечествен- 

ной науки и техники. 

Вся творческая жизнь А, Н. Понома- 

рева была посвящена делу служения оте- 

чественной авиации... В великой истории 

нашего отечества многие десятилетия 

двадцатого века были посвящены стреми- 

тельному воссозданию мощи Российско- 

го государства во всех областях науки и 

техники, Незабываемые из тех времен ве- 

личественные слова: «У нас не было авиа- 

ционной техники, у нас она есть теперь». 

Развивающаяся авиация вовлекала в 

сферу своего влияния лучшие интеллек- 

туальные силы народа и в первую очередь 

из рядов молодежи. А. Н. Пономарев не- 

сомненно принадлежит к представителям 

молодых энтузиастов тех лет. 

Отметим некоторые важные эпизоды 

из его жизненного пути. 

17-летним юношей по комсомольской 

путевке А. Н. Пономарев пришел в авиа- 

цию - поступил в авиационно-техничес- 

кую школу в г. Ленинграде. 

После окончания школы в 1923 г. он 

направлен в Борисоглебскую школу лет- 

чиков на должность старшего механика 

школы; в настоящее время эта должность 

соответствует посту главного инженера 

училища, Для оценки возможности допус- 

ка к этой должности молодого специали- 

ста начальник школы В. М. Ремезюк ре- 

шил сделать ему проверку. Он поручил А. 
Н. Пономареву привести в рабочее состоя- 

ние самолет типа «Моран», обломки кото- 

рого после аварии лежали в ангаре, Алек- 

сандр успешно справился с этим заданием 

и добился уважения не только у начальни- 

ка, но у всего личного состава школы. 

Начальник Военно-Воздушного флота 
П. И. Баранов, который часто посещал 

АЛЕКСАНДР НИКОЛАЕВИЧ ПОНОМАРЕВ -— 
ПАТРИАРХ РОССИЙСКОЙ АВИАЦИИ 

В. Ф. Павленко, П. С. Лешаксв, И. Д. Слободин 

школу, высоко ценил работу А. Н. Поно- 

марева в качестве инженера. Поэтому в 
1927 г. он дал ему рекомендацию для уче- 

бы в Военно-Воздушной Академии им. 

проф. Н. Е. Жуковского. 

После успешной сдачи сложных экза- 
менов он в числе 30 человек был зачис- 

лен на учебу в академию. После оконча- 
ния академии А. Н. Пономарев был 

оставлен для учебы в адъюнктуре. Од- 
новременно читал лекции по курсу тех- 
ническая эксплуатация самолетов, 

В 1933 году по приглашению прави- 

тельства Франции в составе группы из 
пяти русских инженеров он направлен в 

Высшую национальную французскую шко- 

лу летчиков и инженеров. 
Он успешно окончил эту школу, и его 

фамилия была первой в официальном 

правительственном вестнике в соответ- 
ствии с количеством баллов, полученных 
им во время учебы. За проекты по само- 
летам и двигателям он получил по 19 бал- 
лов из 20 возможных. 

Вчисле нескольких лучших выпускни- 
ков ему была оказана честь стать докто- 
рантом Сорбонского университета. 

По теме докторской диссертации он 
выполнил исследования об особенностях 

работы двигателя с непосредственным 
впрыскиванием топлива, Его докторская 
диссертация была опубликована в «Изве- 

стиях Французской академии наук». Были 

получены положительные отзывы и назна- 
чена защита диссертации. Однако его 
срочно отозвали в Москву и защита дис- 

сертации отодвинулась на долгие годы. 
Занимаясь в докторантуре, он одно- 

временно оказывал помощь нашим специ- 
апистам, которые приезжали во Францию 
для закупок авиационных двигателей. Он 

также принимал активное участие в кон- 
сультациях по французской авиационной 
технике советских летчиков, которые на- 
правлялись воевать в Испанию через 
Францию. 

По прибытии в Москву в 1937 г. его 

назначают начальником инженерного фа- 

культета Военно-Воздушной академии им. 
проф. Н. Е. Жуковского. 

В кругу преподавателей академии и 

видных ученых страны - академиков И. И. 
Артаболевского, Н. Г. Бруевича, В. С. Ку- 
либакина, Б. Н. Юрьева, профессоров Б. 
С. Стечкина, В. В. Уварова, И. И. Привало- 

ва, Т. М. Мелькумова, В. С. Пышнова, Я. М. 

Курицкеса, Б. Т. Горощенко, В. В. Голубе- 

ва, И. И, Кулагина он проходит важную для 

него научную школу и активно совершен- 

ствует свои знания. Проводит совместно с 

ними важные исследования по актуальным 

вопросам развития авиации тех лет. 

Преподавательский коллектив акаде- 

мии активно участвует в испытаниях авиа- 

ционных двигателей, Этими испытаниями, 

проводившимися в НИИ ВВС, руководил В, 

П. Кузнецов, позднее ставший наркомом 

Авиационной промышленности страны. 

Активные контакты налаживаются с 

ЦИАМом, руководителем которого был Л. 

А. Каширин. 

Авторитет А. Н. Пономарева был при- 
знан не только среди ученых, но также в 

правительственных кругах. В частности, 

он являлся переводчиком с французского 

языка при правительственных переговорах 

с английскими и французскими делегаци- 

ями в 1939 году о совместных действиях 

вооруженных сил в случае войны. 

В соответствии с постановлением ЦК 

ВКП(б) и Совета Народных комиссаров от 

25. 02. 1941 г. «0 реорганизации авиаци- 

онных сил Красной армии» была создана 

Ленинградская Военно-воздушная акаде- 

мия, А. Н. Пономарев был назначен заме- 

стителем начальника этой академии по 

научной и учебной части. Он принимал 

активное участие в создании этой акаде- 

мии на базе института инженеров ГВФ. 

Большие задачи возникли в организа- 

ции нового учебного процесса, Для подго- 

товки инженеров ВВС по инициативе А. Н. 

Пономарева были приглашены специали- 

сты из ВВИА им проф. Н. Е. Жуковского. 

После начала войны в 1941 году потре- 

бовалась перестройка учебного процесса 

для ускоренной подготовки военных инже- 

неров. Особые трудности возникли после 

эвакуации Ленинградской академии в ав- 

густе 1941 г. вг. Йошкар-Олу. В короткие 
сроки в этом небольшом городе было 

организовано размещение личного соста- 

ва, созданы учебные классы и лаборато- 

рии. Наряду с учебным процессом, были 
организованы исследования по ряду ак- 

туальных направлений: аэзрофотосъемка, 

радиолокация, эксплуатация в условиях 

боевых действий, оперативная подготов- 

ка аэродромов и др. А. Н. Пономарев 

организовал также совместные исследо- 

вания со специалистами институтов Ака- 

демии наук СССР. Активное участие в этих 

работах принимали академики С. И. Ва- 
вилов, Н. Н. Семенов, В. П. Линник, А, А. 

Лебедев, П. П. Коровец, П. Л, Капица и др. 

В начале 1945 года А. Н. Пономарев 

организовал реэвакуацию ЛВВИА в Ле- 

нинград. Так как корпуса академии были 
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разрушены при боевых действиях, то не- 

обходимо было вновь создать учебную и 

лабораторную базу на новом месте в цен- 

тре города. 

В 1947 году ему поручается воссоздать 

и возглавить авиационно-технический 

комитет (АТК) Военно-Воздушных Сил 

страны. В состав этого комитета вошли 

видные военные ученые специалисты по 

аэродинамике, вооружению двигателями 

и оборудованию летательных аппаратов 

Н. А. Жемчужин, В. С. Пышнов, Г. К. Вол- 

ков, В. И. Волков, А. В. Солдатов, М. А. Ле- 

вин (возглавившие секции АТК). 

Под руководством А. Н. Пономарева 

АТК ВВС определял перспективы развития 

авиационной техники. Для решения про- 

блемных вопросов развития авиационной 

техники он привлекал выдающихся уче- 

ных Академии наук СССР и научных инсти- 

тутов промышленности. На заседаниях 

АТК выступали крупные ученые из инсти- 

тутов Академии наук. На одном из первых 

заседаний выступили Президент Акаде- 

мии наук С. И. Вавилов и академик А. И. 

Берг. При решении ряда актуальных про- 

блем ВВС участвовали академики М. В. 

Келдыш, А. И. Макаревский, Н. Н. Семе- 

нов, П. П. Капица, С. П. Королев, В. В. Стру- 

минский и др. 

АТК в этот период организовал науч- 

ные исследования по следующим про- 

блемным вопросам развития авиации: 

увеличения скоростей полета самоле- 

тов с преодолением звукового барьера; 

создание реактивных двигателей; 

разработка новых комплексов элект- 

ронного оборудования для навигации и 

выполнения боевых задач; 

создание новых типов летательных 

аппаратов (ракеты, вертолеты, ит. п.); 

разработка новых систем вооружения. 
Организация комплексных исследова- 

ний по этим направлениям осуществля- 

лось под руководством А. Н. Пономарева 
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А. Н. Пономарев с коллегами 

с привлечением научных учреждений Ака- 

демии наук, промышленности и министер- 

ства обороны. 

В пятидесятые годы он назначается 

заместителем Главнокомандующего ВВС 

по вооружению. На этом посту в полной 

мере раскрылся организаторский талант 

А. Н. Пономарева в решении фундамен- 

тальных проблем авиации. 

Он принимал активное участие в раз- 

работке заданий на новые боевые авиа- 

ционные комплексы, Он лично был знаком 

с министрами оборонных отраслей, про- 

мышленности и со всеми главными кон- 

структорами летательных аппаратов и 

основных систем ЛА, руководителями на- 

учно-исследовательских и испытательных 

институтов. Благодаря этому, оперативно 

решались сложные задачи разработки, со- 

здания и испытаний новой авиационной 

техники. 

Основные проблемные вопросы были 

решены при непосредственном участии А. 

Н. Пономарева, как заместителя Главно- 

командующего ВВС. Были выполнены ра- 

боты па созданию новых видов авиаци- 

онной техники: 

реактивные истребители и бомбарди- 

ровщики со сверхзвуковыми скоростями 

полета; 

ракетное вооружение «воздух-воз- 

дух» и «воздух-поверхность»; 

автоматизированные системы полета, 

комплексов вооружения с выполнением 

боевых задач на базе бортовых ЭВМ; 

транспортные самолеты различного 

назначения; 

воздушно-реактивные двигатели для 

всех типов летательных аппаратов; 

самолеты для ПВО и др. 

А. Н. Пономарев принимал также ак- 

тивное участие в работах по подготовке 

первых космонавтов и в создании Центра 

подготовки космонавтов им. Ю, А. Гагари- 

на. При его участии решались проблем- 

ные вопросы создания функциональных 

систем космических аппаратов и их отра- 

ботка на наземных стендах и самолетах- 

лабораториях. 

Конструкторские бюро А. А, Микули- 
на, Б. С. Стечкина, С. К. Туманского, С. В. 

Ильюшина, А. М. Люльки, А. Н. Туполева, 

А. И. Микояна, А. С. Яковлева, П. 0. Сухо- 

го, 0. К. Антонова, В. М. Мясищева, М. Л. 

Миля, Н, И. Камова, Н. Д. Кузнецова, В. Я. 

Климова пользовались квалифицирован- 

ной поддержкой А, Н. Пономарева. 

Он принимал активное участие в со- 

здании новых и в развитии существующих 

научно-исследовательских и испытатель- 

ных институтов ВВС (ГК НИИ ВВС, ЦНИИ 

30, его Ленинградского филиала и др.). 

Принимал активное участие в организа- 

ции выполнения задач испытаний авиа- 

ционной техники. 

За выдающиеся заслуги в развитии 

авиационной науки и техники Ученым Со- 

ветом ЦАГИ А. Н. Пономареву было при- 

своена ученая степень доктор техничес- 

ких наук без защиты диссертации. 

Особое место в деятельности А. Н. По- 

номарева как ученого занимают популя- 

ризация проблем авиационной и косми- 

ческой техники. 

Его труды «Ракетоносная авиация» -— 

1964 г, «Покорения неба» - 1980 г., «Авиа- 

ция на пути в космос» - 1970 г., «Годы кос- 

мической эры» - 1974 г., «Советские авиа- 

ционные конструкции» — (1-е издание 

-1977 г., 2-е 1980 г., 3-е — 1990 г.), «Кон- 

структор С. В. Ильюшин» - 1988 г, и др. 
С 1970 года он был консультантом 

начальника ВВИА им. проф. Н.Е. Жуков- 

ского и активно руководил научными ис- 

следованиями по ряду проблемных направ- 

лений создания летательных аппаратов, 

обеспечения безопасности полетов, по- 

вышения боевой эффективности ЛА. 

В последние годы он уделял большое 

внимание подготовке научных кадров 

ВВС - принимал активное участие в ра- 
боте диссертационных советов ВВИА и 

ГК НИИ ВВС. 

Свои мемуары в 1980 году он закон- 

чил словами: «Я счастлив, что своими гла- 

зами видел, как советская наука и совет- 

ская техника на могучих крыльях подняли 

нашего человека в небо». 

В своей долгой и научной руководя- 
щей деятельности, свои знания и силы А. 

Н. Пономарев отдавал становлению и раз- 

витию отечественной авиации и космо- 

навтики, подготовил молодых ученых и 

специалистов. 

Доктор технических наук, профессор 

А. Н. Пономарев был участником Великой 

Отечественной войны, лауреатом Государ- 

ственной премии СССР, Он награжден мно- 

гими орденами и медалями Родины. 
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ВЫГОДНО И НАДЕЖНО 

Предлагаем вариант приобретения нашего 
журнала на таких условиях. Вы высылаете по 
адресу: 

105066, Москва, Новорязанская ул., д.26-28. 
Редакция журнала «Крылья Родины» на имя 

деньги в сумме 46 руб. за каждый номер с 
первого полугодия 2002-го года плюс стоимость 
пересылки заказной бандероли - 12 руб. каждо- 
го экземпляра. 

С 7-го номера за 2002-Й год (кроме № 12) 5д 
имость каждого экземпляра 40 руб. и плюс 12 
руб. пересылка. Стоимость № 12 за 2002-й год — 
50 руб. плюс 12 руб. пересылка. Если заказывае- 
те №№ за 2001-й стоимость одного экземпляра — 
33 руб. плюс 12 руб. пересылка. 
Стоимость одного экземпляра за 2003-й год (№ 

с 1-го по 6-й) - 45 руб. плюс 12 руб. пересылка. 
Стоимость одного экземпляра за 2003-й год с 

7-го по 12-й) - 60 руб. плюс 12 руб. пересылка. 
При этом в Вашем переводе на обратной сто- 

роне (для письма) необходимо четко указать 
адрес с почтовым индексом, номера и коли- 
чество журналов, которые Вы оплатили. 

Обращаем Ваше внимание: в переводе обя- 
зательно указывать фамилию 

Система рассылки журналов по вашим зака- 
зам напрямую из редакции уже показала свою 
эффективность. Выполнены заявки читателей из 
самых отдаленных точек России. 
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М-1011 - Мпогоцелевая «Гжель». А. 

Архипов, К. Удалов. № 1. 

Ту-334 — АНТК им, А. Н, Туполева. № 1. 

Беспилотные ЛА АНТК им. А. Н. Туполе- 
ва - Первым делом — самолеты... А. Липа- 

тов. № 1. 

У-2СП — Самолет для спецприменения. 

В. Иванов. № 1. 

6-4М — «Сигара» фирмы «Мицубиси». 

С. Колов. № 1. 

/А\-200 - Полет «Кондора». Н. Сой- 

ко. № 1. 

М-102 — Многоцелевой «Дуэт». К. Уда- 

лов, В. Погодин. № 2. 

Су-27ИБ (Су-32ФН) - Семь лет спустя. 

С. Сафонов. № 2. 
«Тайфун» - палубный самолет. К. 

Удалов, В. Погодин. № 2. 

Як-16 - «Дугласенок-2». Ю. Засыпкин, 
Н. Якубович. № 2. 

ЕЁ-131 - Фронтовой бомбардиров- 

щик. Н. Васильев. № 2. 

158.2 - Такая короткая жизнь. И. Ми- 

хелевич. № 2. 

«Харрикейн» — Палубная версия. С. 
Колов. № 2. 

Ил-14, Ил-18 - Флагманы Аэрофлота. 
И. Катырев. № 3. 

Многоцелевой АНТ-41. К. Удалов. № 3. 

Ла-7 — Ла-11 - Последние поршневые 

истребители С. А. Лавочкина. Н. Якубо- 

вич. №3. 

$В\/-1В - Неудачный «Хеллдайвер». С. 

Колов. №3. 

«Пегас» — Штурмовик Томашевича. № 4. 

82 308 - Р. Ровере. № 4. 

Та-15? - Последний из могикан. Ю. 

Борисов. № 4. 

(у-2 — Первый из семейства «Су». Н. 

Гордюков. № 5. 
Ил-2 из слов его создателя. А. Щер- 

баков. № 5, 

Самолеты «Анатра» - М. Маслов. № 5. 

ОН-84 «Дрэгон». С. Колов. № 5. 

БЛА 0-21 - Беспилотный разведчик. 

В. Козырев. № 5. 

Як-130 - Ставка на передовые техно- 

логии. Н. Якубович. № 6. 
Су-26 М-3 - Самолет для чемпионов. 

Н. Сойко. № 6. 

«Спираль» — Начало авиакосмичес- 

ких технологий. В, Труфакин. № 6. 

АНТ-2 - Забытая история, В. Ива- 

нов. № 6. 

\:-101 — Первый вертикально взлета- 

ющий «сверхзвуковик», И, Михелевич. № 6. 
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«\Ме(е[еу» - Рекордсмен на военной 
службе. С. Колов. № 6. 

0о-215 - На советском фронте. Н. 
Круглов, № 6. 

Пассажирские самолеты С. В. Илью- 

шина, Н. Таликов, К. Удалов. № 7, № 8. 

Е-16 - Гость авиасапона. А. Исаев, № 8. 
АН-70 - Заговор дилетантов. А. Аки- 

менков. № 8. 

Су-&7 — На пути к пятому поколению. 

М. Сунцов. № 8. 

РБ-17 — Один из первых. К. Удалов. № 9. 

АН-В - «Младшие братья». В. Заярин, 
К. Удалов. № 9. 

АИР-1 - Самолеты ОКБ А. С. Яковле- 

ва. Ю. Засыпкин, № 9. 

Пассажирские самолеты АК им. С. В. 

Ильюшина. Н. Таликов. № 9. 

Ил-28 - Фронтовой бомбардировщик. 

Н. Якубович. № 10. 
И-5 — Серийные модификации истре- 

бителя. № 10. 

6М-17 «Мрег» - Турбовинтовой само- 
лет общего назначения, № 10. 

«Канадэр» — региональный реактив- 

ный. М. Косарик. № 10. 
М-60 — Самолеты пятого поколения. А. 

Архипов. № 11. 
0$2\-3 «Кингфишер» — Зимородок для 

флота. С, Колов. № 11. 
Амфибия для курсантов. К. Удалов. 

№11. 
АИР-? - Самолеты ОКБ А. С. Яковле- 

ва. Ю. Засыпкин. № 11. 

«Проба» инженера П. Можарова. 0. 

Курихин. № 11, 

АИР-3 — Самолеты ОКБ А. С. Яковле- 

ва. Ю. Засыпкин, № 12. 

Х-15 — Рывок в космос. А. Исаев. № 12. 

Планер Н?-53. К. Удалов, В. Погодин. 

№ 12. 
Ту-114 — Флагман Аэрофлота. А. Бело- 

бородько. № 12. 

ВЕРТОЛЕТЫ 

Ми-26 - Самый массовый гигант. 8, 

Михеев. №4. 

Ми-26 — На службе отечеству. Н. Сой- 
ко. №4. 

Ка-115 - Б. Губарев. № 9. 

ВООРУЖЕНИЕ, РАКЕТЫ. 
АВИАДВИГАТЕЛЕСТРОЕНИЕ 

Р-5. баллистическая ракета. -— Ко- 

ролевская пятерка. С. Воскресенский. 

№ 4. 

ДПЛА Ла-17 - Сбил - молодец! Р. Ан- 

гельский. № 5. 
БЛА «Темная звезда» - В. Козырев, М. 

Козырев. № 7. 

АЛ-31 ФП — Двигатель нового поколе- 

ния. В. Лесунов. № 8. 

ХХ ВЕК, ЛЮДИ И СУДЬБЫ 

«В авиации? Да всю жизнь!». Штрихи к 

портрету Э. Неймарка. А. Крикуненко. №1. 

Мечта его жизни. Очерк о генераль- 

ном конструкторе В. Глушко, А. Крикунен- 

ко. №4. 

След кометы. Штрихи к портрету В. И. 

Омельченко, А. Крикуненко. № 5. 

Он любил тебя, жизнь... Очерк о Н. 
Дондукове. А. Крикуненко, № 6. 

Основатель ЗМКБ «Прогресс». Очерк 
06 А. Ивченко. А. Крикуненко. № 10. 

РАЗНОЕ 
Трагедия в Подмосковье. Н. Якубо- 

вич. № 2. 

Опыт, традиция, время - 70 лет Авиа- 
комплексу им. С. В. Ильюшина. № 3, 

Самолеты Лавочкина. - Н. Бобошин. 
№3. 

Орбитальная летающая тарелка. М. 
Козырев, В. Козырев. № 3. 

«Пермские моторы» и «Пратт-Уит- 
ни». № 3. 

На границе Тверской области. Ката- 
строфа Ил-18. Н, Якубович. № 4. 

Испытатели или шоумены. События в 
ЛИИ им. М. М. Громова. № 4. 
Юбилей на Кубинке. В. Друшляков. № 4. 
Последний круг. О катастрофе Ка- 

27ПС. Н. Якубович. № 5. 
У истоков практической аэродинами- 

ки. В. Турьян, № 6. 
В преддверии столетнего юбилея 

авиации. В. Михеев, № 6. 
МАКС набирает силу. И. Новиков. № 7, 
Планеры А, С. Яковлева. Ю. Засыпкин. 

К. Удалов. №7, 

МАКС-2003 - В. Бакаев. № В. 

Цена авиационных катастроф. А. Щер- 

баков. № 9. 

Атланты держат небо. Л. Берне. № 10. 

МАКС-2003: Итоги и уроки. Л. Берне. 

№ 10. 
«Ивченко-Прогресс» сегодня. Ф. Му- 

равченко. № 10. 

Универсальный контейнер десантиро- 

вания. Е. Кошелев. № 11, 

А. Н. Пономарев — патриарх российс- 

кой авиации. В. Павленко, П. Лешаков, И. 

Слободкин. № 12. 
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